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HAFEN LOGISTIKFLÄCHEN IN DER STADT UND DER METROPOLREGION: JEDES JAHR EIN NEUER REKORD

Verweildauer von Containern soll kürzer werden
Um den Umschlag der etwa 500
Unternehmen im Hafen zu sichern,
müssen bis 2015 etwa 2,9 Milliarden
Euro in den weiteren Ausbau und
die Infrastruktur investiert werden.

Holmer Stahncke

Seit Jahren eilt der Hamburger
Hafen beim Containerumschlag
von Rekordmarke zu Rekordmar-
ke. 2006 wurden 8,9 Millionen
TEU (20-Fuß-Standardcontai-
ner) umgeschlagen − ein Plus ge-
genüber dem Vorjahr von 9,6
Prozent. In diesem Jahr waren es
bereits im ersten Halbjahr 4,8
Millionen TEU − eine Steigerung
um 14,3 Prozent. „Bis Jahresen-
de erwarten wir einen Container-
umschlag um die 9,8
Millionen TEU“, sagt
Bengt van Beunin-
gen, Pressesprecher
der Hafen Hamburg
Marketing.

Damit Hamburg
seine Hafenfunktion
ausbauen kann, soll
auch der Hafen aus-
gebaut werden. 2,9
Milliarden Euro sol-
len bis 2015 inves-
tiert werden. Die
Stichwörter heißen
Optimierung und
Ausbau. Auf den be-
stehenden Terminals sollen die
Abläufe effizienter werden sowie
neue Containerstellplätze und
Schiffsliegeplätze geschaffen
werden. Außerdem ist im mittle-
ren Freihafen ein weiterer Termi-
nal geplant. Gestemmt werden
diese Aufgaben von den beiden
Terminalbetreibern HHLA und
Eurogate sowie der Hamburg
Port Authority (HPA, ehemals
Strom und Hafenbau).

Die HPA, die den Hafen für die
Stadt als Eigentümer betreibt
und seine Flächen an 500 Hafen-
und Logistikunternehmen ver-
mietet hat, ist für den Unterhalt
der Infrastruktur zuständig −
vom Fahrwasser über die Kai-
mauer bis hin zu den Straßen,

den Brücken, der Bahn und dem
Hochwasserschutz. „Wir bauen
auch die Kaimauern und die Ver-
kehrsanschlüsse für den neuen
Terminal“, erklärt HPA-Spreche-
rin Christiane Kuhrt. „Auf den
verpachteten und vermieteten
Flächen sorgen die Pächter und
Mieter dann für den Ausbau.“

HHLA und Eurogate arbeiten
bereits an der Optimierung ihrer
Anlagen. „Wir wollen versuchen,
die Verweildauer der Container
zu verkürzen“, sagt HHLA-Spre-
cher Florian Marten. Derzeit

müssten Container
bis zu fünf Tage auf
den Weitertransport
warten. 23 Prozent
der Container wer-
den laut Hafen Ham-
burg Marketing per
Bahn befördert, 24
Prozent im Fernver-
kehr und 25 Prozent
im Nahverkehr. 27
Prozent werden auf
Feederschiffe verla-
den und ein Prozent
auf Binnenschiffe.
In Altenwerder habe
die HHLA mit einem

effizienten, hochtechnologisier-
ten Blocklager die Richtung vor-
gegeben, so Marten. „Das lässt
sich aber auf einem Terminal wie
Tollerort nicht umsetzen, da wir
hier nicht das richtige Flächen-
profil für ein Blocklager haben.“
So reizt die HHLA die Möglichkei-
ten aus, die das Vancarrier-Con-
tainerstaplersystem bietet.
„Wichtig ist, dass Tollerort einen
Containerbahnhof bekommt“,
unterstreicht Marten. „Die
HHLA-Terminals wachsen all-
mählich in eine Größenordnung,
dass Ganzzüge direkt auf dem
Terminal zusammengestellt wer-
den können.“ Das sei ein Quan-
tensprung in der Produktivität
gegenüber Zügen, die erst in Ma-

„Die HHLA-Ter-
minals wachsen
allmählich in ei-
ne Größenord-
nung, dass Ganz-
züge direkt auf
dem Terminal zu-
sammengestellt
werden können.“

Florian Marten, HHLA

Spaziergänger am Strand von Teufelsbrück vor einem Containerschiff auf dem Weg zum Hamburger Hafen. Von Jahr zu Jahr werden sie größer , manche
können wegen ihres Tiefganges den Hafen nur bei Hochwasser anlaufen. FOTO: AP / FABIAN BIMMER

schen zusammengestellt werden.
Auch Eurogate investiert in die
Modernisierung. Unter anderem
ist der Ausbau des Eurokombi-
Bahnhofs geplant. „Der Hambur-
ger Terminal ist innerhalb der
Eurogate-Gruppe der dyna-
mischste mit kontinuierlich zwei-
stelligen Wachstumsraten“, sagt
Eurogate-Sprecherin Corinna

Romke. Mit der Westerweiterung
des Terminals, für die der Petro-
leumhafen zugeschüttet werden
soll, wird Eurogate zwei weitere
Liegeplätze und neue Stellflächen
für Container erhalten. „Wir
rechnen mit der Fertigstellung
für 2014“, so Corinna Romke. 250
Millionen Euro sollen in die Er-
weiterung investiert werden.

„Der Anteil der Schiffe mit
7500 bis 9600 TEU im Hambur-
ger Hafen steigt ständig“, so Mar-
ten. Damit wachse auch die Zahl
der „Moves“, das sind die Contai-
nerbewegungen beim Ent- und
Beladen. Bei Moves werde nicht
zwischen 20- und 40-Fuß-Contai-
nern unterschieden, sodass bei
6000 Moves pro Schiff 10 000

TEU umgeschlagen werden kön-
nen. „Das muss schnell und effizi-
ent vor sich gehen“, betont Mar-
ten. „Denn bei Schiffen dieser
Größenordnung gibt es derzeit
ein sehr enges Tidefenster, um
den Hafen bei Hochwasser anzu-
laufen oder zu verlassen.“ Ver-
passe man die Flut, sei das sehr
teuer.

Anlagen für
sauberes

Ballastwasser
Fast 94 Prozent der Welthan-
delsgüter werden per Schiff
transportiert. Für die stabile
Fahrt der Containerriesen
sorgen Ballastwassertanks,
gefüllt mit Seewasser. Das
Problem: Dieses Ballastwas-
ser − jährlich etwa zwölf Milli-
arden Tonnen − wird beispiels-
weise in Rio de Janeiro aufge-
nommen und in Hamburg ab-
gepumpt. Mit auf die Reise ge-
hen dabei zum Beispiel pflanz-
liches und tierisches Plankton,
aber auch Bakterien, Viren
und Mikroben. Bis zu 10 000
verschiedene Organismen
können sich in dem Ballast-
wasser eines Schiffes befin-
den. Sie können ökologische
und ökonomische Schäden
verursachen.

Eine internationale Verein-
barung soll deshalb die Be-
handlung von Ballastwasser
regeln. Noch ist die sogenann-
te IMO-Norm allerdings nicht
internationales Recht. Den-
noch stellen sich die Werften
bereits darauf ein und verlan-
gen effiziente Ballastwasser-
Behandlungsanlagen. Ein
sehr großer Markt, um den
sich weltweit etwa zehn Fir-
men bewerben. Dazu gehört
die in Hamburg ansässige Fir-
ma Mahle NFV: „Die Heraus-
forderung liegt vor allem in
der Beseitigung kleiner Orga-
nismen und das mit einem
wirtschaftlich vertretbaren
und vor allem chemiefreien
System“, sagt der Geschäfts-
führer Eberhard Runge.

Das von seiner Firma entwi-
ckelte Ballastwassersystem
OPS (Ocean Protection Sys-
tem) nutzt eine Kombination
aus einer sehr fein auf die Zu-
sammensetzung des Ballast-
wassers abgestimmten Filtra-
tion und der aus der Trink-
wasserfiltration bekannten
UV-Entkeimung. Runge: „Die
Markteinführung ist für 2008
geplant, sodass wir für Neu-
bauten mit Kiellegung 2009
die Lieferung eines IMO-ge-
rechten Systems gewährleis-
ten können, das die weltweite
Verschleppung unerwünsch-
ter Meeresorganismen verhin-
dern soll.“ (HA)

Uldall: „Die Hafenbahn hat Priorität“
ABENDBLATT: Welche Perspektiven
eröffnen sich für den Hamburger
Hafen durch den Börsengang der
HHLA?
Gunnar Uldall: Wir haben dadurch
für den weiteren Hafenausbau
ein sicheres Finanzierungsfunda-
ment. Von den 1,17 Milliarden
Euro Veräußerungserlösen wird
die HHLA 123 Millionen Euro er-
halten. Der Rest fließt an die
Stadt und wird ausschließlich für
Hafeninvestitionen eingesetzt.
ABENDBLATT: Was ist im Hambur-
ger Hafen geplant?
Uldall: Auf unserer Liste stehen
die Ausbauten für die Container-
terminals, aber auch für ver-
schiedene Stückgutterminals.
Wichtig ist vor allem der Ausbau
der Hafenbahn. Der Hamburger
Hafen ist ein Bahnhafen. Es gibt
keinen anderen europäischen
Hafen, in dem der Transport der
Güter mit der Bahn in solch ei-
nem Ausmaß stattfindet. Und
dann wollen wir auch neue Hoch-
wasserschutzanlagen bauen.
ABENDBLATT: Wie sieht es mit dem
Ausbau der Elbe aus?
Uldall: Die Fahrrinnenanpassung
ist die wichtigste Investition, die
wir gemeinsam mit dem Bund
und unseren Nachbarländern
machen müssen. Hier gilt es fest-
zuhalten, dass es sich dabei nicht
um ein Vorhaben handelt, das

nur Hamburg berührt, sondern
das auch für Niedersachsen und
Schleswig-Holstein wichtig ist.
Beide zusammen haben über
50 000 Beschäftigte, die abhän-
gig sind vom Gedeihen des Ha-
fens. Deswegen gehe ich davon
aus, dass sie ihre Zustimmung ge-
ben, wenn wir im Rahmen des
Planfeststellungsverfahrens im
Laufe des nächsten Jahres alle
Probleme abgeklärt haben.

ABENDBLATT: Ist eine Hafenerwei-
terung in Richtung Moorburg in
absehbarer Zeit ein Thema?

Uldall: Im Moment sind wir damit
beschäftigt, die Kapazitäten der
Terminals richtig zu nutzen. Das
erfolgt in drei Schritten. Der erste
ist die Optimierung der vorhan-
denen Flächen, der zweite die Er-
weiterung bestehender Termi-
nals und der dritte die Entwick-
lung des mittleren Freihafens.

Erst dann würde, falls erforder-
lich, Moorburg folgen.
ABENDBLATT: Niedersachsen und
Bremen investieren in den Tief-
wasserhafen Wilhelmshaven.
Warum nicht Hamburg?
Uldall: Ich sehe keine Notwendig-
keit, dass Hamburg bei seinen
knappen Mitteln in Wilhelmsha-
ven investiert, und der Hafen
Hamburg hat nichts davon. Ich
sehe keine Konkurrenz in Wil-
helmshaven. Zu den vielen Bau-
maßnahmen, die in Hamburg
derzeit laufen, gehört auch der
Burchardkai. Er spielt in der öf-
fentlichen Diskussion überhaupt
keine Rolle. Aber allein dort wird
die Kapazität im gleichen Umfang
erweitert, wie im gesamten Bau-
vorhaben Wilhelmshaven. Beide
bauen um 2,6 Millionen TEU aus.
ABENDBLATT: Wo sehen sie den
Hamburger Hafen in den näch-
sten Jahrzehnten?
Uldall: Laut Bundesverkehrsmi-
nisteriums verzeichnet Hamburg
unter den Nordseehäfen das
stärkste Wachstumstempo und
wird aller Voraussicht nach sogar
Rotterdam überflügeln. Ich freue
mich über diese positive Entwick-
lung − nicht, weil ich unbedingt
Hamburg im Ranking vor Rotter-
dam sehen will, sondern weil die-
ses Wachstum mit der Schaffung
vieler Arbeitsplätze verbunden
ist. Interview: HOLMER STAHNCKE

Wirtschaftssenator Gunnar Uldall
plant Investitionen im Hafen.

Gewinner der Globalisierung
Die Logistikbranche profitiert
von der Globalisierung. Der Welt-
handel boomt − und Hamburg ist
eine seiner Drehscheiben. Viele
Logistiker richten deshalb ihr Au-
genmerk auf die Hansestadt.
„Wir haben viele Anfragen nach
großen Logistikflächen“, sagt
Frank Freitag, National Director
beim Immobilienunternehmen
Jones Lang LaSalle. Das Problem:
„Wir können Anfragen in den
Größenordnungen von drei bis
zehntausend Quadratmetern (3
bis 5 Hektar) kurzfristig nicht be-
friedigen.“ Logistiker würden auf
aktuelle Marktentwicklungen re-
agieren und könnten nicht auf
Jahre vertröstet werden.

„Solange es in Hamburg keine
Grundstück in relevanten Grö-
ßenordnungen gibt, müssen die
Logistiker ins Umland auswei-
chen“, sagt Freitag. „Dann muss

der Container vom Hafen zur Lo-
gistikhalle mit dem Lkw trans-
portiert werden.“ Tatsächlich
entstehen in der Metropolregion
neue Logistikflächen. „Das ist
auch in Ordnung“, sagt Gernot
Lobenberg, Leiter des Arbeits-
kreises Logistikflächen bei der
Logistik Initiative Hamburg. „Wir
sehen die Metropolregion als ein
Ganzes.“ Immerhin bilde Ham-
burg ja nicht nur einen Teil der
Wertschöpfungskette, sondern
sein Hafen sei auf diese Logistik-
flächen angewiesen.

„2006 und 2007 hat Hamburg
40 000 Quadratmeter neuer Flä-
chen entwickelt“, sagt Gernot Lo-
benberg. „Sechs weitere Flächen,
zusammen 110 000 Quadratme-
ter, sind in der Vorbereitung.“
Um welche Flächen es sich han-
delt, ist noch vertraulich, um Bo-
denspekulationen zu verhindern.

„Viele der kleinen Flächen kön-
nen nicht optimiert werden, da
zusammenhängende Grundstü-
cke fehlen“, erklärt Freitag. Aber
selbst kleinere, ältere Gebäude
seien in der Regel genutzt. „Ich
gehe von einer Leerstandrate von
1,5 Prozent aus“, sagt Freitag.
Angebot und Nachfrage bestim-
men den Mietpreis. „Bei optima-
len Flächen in günstigen Lagen
liegt die Miete zwischen 130 und
150 Euro pro Quadratmeter.“ In
anderen Lagen würden zwischen
95 und 120 Euro Euro erzielt.

Einen Überblick über die Logis-
tikflächen Hamburgs verspricht
die Logistik-Initiative Hamburg
für Anfang 2008. „Dann veröf-
fentlichen wir eine Logistikkom-
petenzkarte“, sagt Gernot Loben-
berg. „Allerdings werden die fünf
vertraulichen Flächen auch darin
nicht enthalten sein.“ (hst)
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